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© Sie ist in der Drehmomentcharakteristik an die 
Zugkrafthyperbel angepaJ3t, bietet bereits nahe der 
Drehzahl Null ein erheblich gesteigertes Drehmo- 
ment und zeichnet sich durch eine im Verhaltnis zur 
Maschinengrotfe hohe Leistung aus. 

Dazu ist als gesonderter Motor (1 1 ) f Ur das dem 
von einer Abgasturbine (15) angetriebenen Ladege- 
biase (20) in Serie vorgeschaltete VorgeblSse (19) 
und als Hauptmotor (10) je ein Rotationskolben-Die- 
selmotor mit niedriger Verdichtung bei stark unglei- 
ch r Leistungsdimensionierung verwendet, das Vor- 
geblase (19) als volumetrischer Verdichter fUr den 
hohen Anlauf-Ladeluftdruck ausgebildet und der La- 
de I uftdruckm esse r (24) zusammen mit einem Lade- 
lufttemperaturmesser (25) zur Regelung des 
Betriebs-Ladeluftdrucks des Hauptmotors (10) durch 
einen Leistungsregler (23) des Vorge blase motors 
(11) eingesetzt. Weitere Leistungssteigerungen wer- 
den mit Hilfe von Dauergluhzundeinrichtungen und 
ununterbrochen arbeitenden Dieseloleinspritzeinrich- 
tungen erreicht. 

Die Brennkraftmaschine eignet sich insbesonde- 
re zum wechs Igetri befreien Direktantrieb eines 
Kraftfahrzeugs. 
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Die Erfindung betrifft eine aufgeladene Brenn- 
kraftmaschine, bei der ladeluftseitig ein von einem 
gesonderten Motor angetriebenes Vorgebla'se ei- 
nem von einer Abgasturbine angetriebenen Lade- 
geblase in Serie vorgeschaltet ist und nach dem 
stromabwarts letzten Ladegeblase ein Ladeluft- 
druckmesser zur Beeinflussung der Ladeluftmenge 
vorgesehen ist. 

Mit der Aufladung einer Brennkraftmaschine 
wird vorrangig eine Leistungssteigerung bezweckt. 
Aus einem sonst schwachen Verbrennungsmotor 
Ia5t sich mit Hilfe der Aufladung die Leistung eines 
erheblich grofieren Verbrennungsmotors herausho- 
len. Bei einer vorgegebenen Nennleistung kann der 
Motor beispielsweise zur Senkung des Eigenge- 
wichts eines von ihm angetriebenen Kraftfahrzeugs 
b trachtlich verkleinert werden. Abgasturbolader 
mit vom Druck der Abgase des Verbrennungsmo- 
tors angetriebener Turbine und mit von der Turbine 
angetriebenem Ladegeblase haben den prinzipiel- 
len Nachteil der unzureichenden Aufladung im 
Hochlast-Niedrigdrehzahl-Bereich des Verbren- 
nungsmotors infolge einer unzureichenden Abgas- 
menge mit zu geringem Druck, was den Verbren- 
nungsmotor tra'ge und im unteren Drehzahlbereich 
schwach macht. Mechanische Verdrangerlader, die 
vom Verbrennungsmotor selbst oder von einem 
gesonderten Motor angetrieben sein konnen, for- 
dern leicht die fur den Leerlauf des Verbrennungs- 
motors ben5tigte Luft, konnen aber im Hochlast- 
Hochdrehzahl-Bereich des Verbrennungsmotors 
nicht mit einem Abgasturbolader konkurrieren. Aus 
diesen GrOnden ist es Gblich, an einer Brennkraft- 
maschine die jeweiligen Vorteile eines Abgasturbo- 
laders und eines mechanischen Verdrangerladers 
durch eine Serienschaltung oder eine Parallelschal- 
tung der beiden Lader zu kombinieren. 

Durch das Dokument DT 23 50 784 C2 ist 
bereits eine aufgeladene Brennkraftmaschine der 
eingangs angefOhrten Gattung bekannt. Urn mit 
vertretbarem Aufwand und geringem Platzbedarf 
unter weitestgehender Ausschaltung von Energie- 
verlusten in dem vom Vorgeblase erzeugten Luft- 
strom eine ungestorte Zustromung des von auflen 
kommenden Luftstroms zu erreichen und eine stro- 
mungstechnisch gUnstige Vermischung der beiden 
Luftstrome sicherzustellen, ist bei der bekannten 
Brennkraftmaschine das Vorgeblase mittels eines 
geraden Rohrschiebers an das Ladegeblase an- 
schlieflbar, der zur Freigabe eines Ringspalts zwi- 
schen sich und einer ringfSrmigen Wand des Luft- 
einlaufs des LadegeblSses axial verstellbar ist. Die 
Serienvorschaltung des VorgeblSses wlrd ledigllch 
im unteren Leistungsbereich des Hauptmotors voll 
praktiziert. Der als Fremdantrieb des Vorgeblases 
vorgesehene Drehstrommotor mit konstant hoher 
Drehzahl wird im oberen Leistungsbereich des 
Hauptmotors ausgeschaltet. Da das VorgeblSse auf 
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eine hohe FSrdergeschwindigkeit unter SuSerst ge- 
ringer Verdichtung ausgelegt ist. eignet es sich 
nicht fur einen niedrig verdichtenden Dieselmotor, 
der insbesondere beim Anlauf einen wesentlich ho- 
heren Ladedruck erfordert. Zwar verbessert die 
Aufladung das Drehmomentverhalten der Brenn- 
kraftmaschine insbesondere auch bei niedrigen 
Drehzahlen, von einem Dampfmaschinen-Charakter 
nahe der Drehzahl Null ist man jedoch noch weit 
10 entfernt. Mit der leichten und platzsparenden Bau- 
weise des VorgeblSses ist keineswegs eine we- 
sentliche Verkleinerung der gesamten Brennkraft- 
maschine verbunden. Wenn auch bei der bekann- 
ten Brennkraftmaschine nach dem stromabwSrts 
15 letzten Ladegeblase ein Ladeluftdruckmesser zur 
Beeinflussung der Ladeluftmenge vorgesehen ist, 
so ist damit noch nicht garantiert, dafl stets ein 
hinsichtlich Drehmoment, Brennstoffverbrauch und 
Schadstoffausstotf optimaler Ladeluftdruck ansteht. 
20 DarOber hinaus bietet die bekannte Brennkraftma- 
schine keine so weitreichende Anpassung der 
Drehmomentcharakteristik an die Zugkrafthyperbel. 
da/3 beim Antrieb eines Krafrfahrzeuges auf die 
Zwischenftigung eines Wechselgetriebes verzichtet 
25 werden kann. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine 
in der Drehmomentcharakteristik an die Zugkrafth- 
yperbel angepa/Jte Brennkraftmaschine mit einem 
bereits nahe der Drehzahl Null erheblich gesteiger- 
30 ten Drehmoment und mit einer im VerhSltnis zur 
Maschinengrfifle hohen Leistung bei gleichzeitig 
sparsamem Brennstoffverbrauch zu schaffen. mit 
der beim Antrieb eines Kraftfahrzeugs auf die Zwi- 
schenfOgung eines Wechselgetriebes verzichtet 
35 werden kann. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemafl an einer 
Brennkraftmaschine der eingangs angefOhrten Art 
dergestalt gelost, datf als gesonderter Motor fOr 
das VorgeblSse und als Hauptmotor je ein 
40 Rotationskolben-Dieselmotor mit niedriger Verdich- 
tung bei stark ungleicher Leistungsdimensionierung 
von Hauptmotor und kleinerem VorgeblSsemotor 
verwendet ist, das Vorgebla'se als volumetrischer 
Verdichter fOr den hohen Anlauf- Ladeluftdruck aus- 
45 gebildet ist und zusStzlich zu seinem Motor einen 
elektrischen Startermotor aufweist, zwischen dem 
Luftausgang des VorgeblMses und dem Ladeluftein- 
lafi des VorgeblSsemotors eine Sperrschieberein- 
richtung zur anfSnglichen Alleinladung des Vorge- 
50 bIMsemotors vorgesehen ist, am Hauptmotor fOr 
dessen jeweils erste Umdrehung ein vom Vorge- 
blSse und dessen Motor In Betriebsbereitschaft ge- 
brachter ladeluftbetStlgter TotpunktOberwinder vor- 
handen ist und der Ladeluftdruckmesser zusam- 
55 men mit einem nahebei angeordneten Ladelufttem- 
peraturmesser zur Regelung des gegenUber dem 
hohen Anlauf-Ladeluftdruck temperaturabha'ngig 
niedrigeren Betriebs-Ladeluftdrucks des Hauptmo- 
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tors durch einen Leistungsregler des VorgeblSse- 
motors eingesetzt ist. 

Wahrend bei einem Hubkolben-Dieselmotor mit 
einer geometrisch-mechanischen Verdichtung von 
beispielsweise 20:1 fUnf Prozent als Totraum ver- 
bteiben, ergibt sich fDr die verwendeten 
Rotationskolben-Dieselmotoren mit einer Verdich- 
tung von beispielsweise nur 2:1 ein Totraum von 
fUnfzig Prozent, was auf den gleichen ZUnddruck 
bezogen die Mogtichkeit zur Aufladung auf ein 
zehnfaches Ladungsgewicht eroffnet. Dem ent- 
spricht eine Verzehnfachung des Drehmomentes, 
die sich jedoch auf eine vierfache Lange des Dreh- 
winkels des Arbeitshubes verteilt. Da kaum ein 
Wechselgetriebe eine groflere Untersetzungsspan- 
ne als 1:10 erzeugt, genOgt die Verzehnfachung 
des Drehmomentes zur Erledigung des Bedarfs 
eines Wechselgetriebes. 

Die Verbrennung wird durch die extrem niedri- 
ge geometrisch-mechanische Verdichtung, entspre- 
chend der gleichen geometrisch-mechanischen Ex- 
pansion, auf die ganzen 120 Winkelgrade der Ar- 
beitsbewegung des Rotationskolbens verteilt, wo- 
gegen der Arbeitshub sonst praktisch nach 30 Win- 
kelgraden Drehbewegung der Kurbel beendet ist. 
Weitere Vorteile der verwendeten Rotationskolben- 
Dieselmotoren bestehen darin, dafl eine GIGhzUn- 
dung keinen Raumkontakt zum Verdichtungshub 
hat, eine wahrend der ganzen Betriebszeit ununter- 
brochene Dieseloleinspritzung mbglich ist und trotz 
der niedrigen Verdichtung nur ein Minimum von 
Restgas mit dem Frischgas in BerGhrung kommt. 

Beim Anlassen des kleineren der beiden im 
Tandem betriebenen Rotationskolben-Dieselmoto- 
ren wird der Verdrangerlader zusammen mit dem 
kleineren Rotationskolben-Dieselmotor durch den 
elektrischen Startermotor solange angetrieben, bis 
in dem kleineren Rotationskolben-Dieselmotor ein 
fur die SelbstzUndung ausreichendes Temperatur- 
niveau von etwa 750 bis 800 °K und ein entspre- 
chendes Druckniveau zustandegekommen sind. 
Beim anschlieflenden Anfahren des Hauptmotors 
wird das fur den Dieselproze/3 mindestnotwendige 
Kompressionsdruckniveau von ca. 25 bar durch 
den Antrieb des Verdrangerladers vom kleineren 
Rotationskolben-Dieselmotor garantiert, was dann 
das voile Drehmoment des Hauptmotors praktisch 
aus dem Stand heraus ermbglicht. Im normalen 
Fahrbetrieb schliefllich kann der Abgasturbolader 
bei etwa 20% der Nenndrehzahl beginnend selbst 
Ladedruck liefern. Mit modernen Abgasturboladern 
lassen sich der Normaldruck oder der bereits er- 
htfhte Druck einstufig vervierfachen und zweistufig 
verachtfachen. Durch die geometrisch-mechani- 
sche Verdichtung von beispielsweise nur 2:1 in den 
Rotationskolben-Dieselmotoren ergibt sich mit ei- 
nem Ladedruck von 4 bar ein ZOnddruck von ca. 
100 bar und mit einem Ladedruck von 8 bar ein 
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ZUnddruck von ca. 150 bar, 

Der als Strtfmungslader einzustufende Abgas- 
turbolader verbindet eine sehr hohe Leistungsdich- 
te mit einem sehr kleinen Bauvolumen, ist jedoch 

5 fur sich genommen nicht in der Lage, konstante 
DrUcke bei variierenden Fordermengen zu erbrin- 
gen, geschweige denn stark ansteigende DrOcke 
bei stark abnehmendem Volumen. DemgegenUber 
erbringt der mechanische Verdrangerlader sogar 

10 die bei der erfindungsgemaflen Losung geforderten 
hochsten DrOcke bei geringstem Fordervolumen. 
Deshalb kann das mechanisch vom kleineren 
Rotationskolben-Dieselmotor angetriebene Vorge- 
blase den Start des grofleren Rotationskolben-Die- 

75 selmotors mit ca. 25 bar Ladedruck aus dem Stand 
heraus genauso bewerkstelligen wie die ErgSnzung 
der Forderhohe zu 4 oder 8 bar. Ohne Stromungs- 
lader ware keine extreme Verkleinerung des me- 
chanischen Laders mSglich. Eine grofle Antriebs- 

20 maschine fOr einen groBen mechanischen Lader 
aber wtlrde den Gewichtsvorteil eines eingesparten 
Wechselgetriebes zunichte machen. 

Ein aufgrund der in den Unteransprilchen an- 
gegebenen Erfindungsausgestaltungen bevorzugtes 

25 Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ist in der ilber- 
wiegend schematischen Zeichnung dargestellt und 
wird im folgenden nSher beschrieben. 

Die Zeichnung zeigt eine aufgeladene Brenn- 
kraftmaschine mit einem vier Rotationskolben urn- 

30 fassenden Hauptmotor 10 und einem zwei Rota- 
tionskolben umfassenden VorgeblSsemotor 11. An 
jedem dieser Rotationskolben ist die Ladeluftseite 
durch eine helle Pfeilspitze und die Abgasseite 
durch eine dunkle Pfeilspitze kenntlich gemacht. 

35 Durch die seitliche Versetzung der Pfeilspitzenpaa- 
re wird die winkelmSi3ige Versetzung der Rotations- 
kolben angedeutet. Dadurch, dafl der Hauptmotor 

10 und der Vorgeblasemotor 11 mit mehr als ei- 
nem Rotationskolben ausgestattet sind, wird jeweils 

40 ein weicherer Lauf erzielt und lassen sich die radia- 
len Motorabmessungen zu geringeren Fliehkraft- 
werten hin verkleinern. 

Der Hauptmotor 10 und der Vorgeblasemotor 

11 stimmen in ihrer geometrischen Verdichtung 
45 von vorzugsweise 2:1 uberein, wodurch die Einrich- 

tungen zur Ladeluftregelung nur einmal vorhanden 
sein mUssen und man insbesondere mit nur einem 
Ladeluftsammler auskommen kann. Da sich der 
Ladeluftdruck vom Motorhubraum und der Motor- 
so drehzahl unabhangig regeln ISflt, ist der Vorgebla- 
semotor 11 mit der anfSnglichen EinschrSnkung 
durch die Sperrschiebereinrichtung 12 + 13 an 
einen mit dem Hauptmotor 10 gemeinsamen Lade- 
luftsammler 14 angeschlossen. Beiden Motoren 10 
55 und 11 steht dann gleichzeitig derselbe Ladeluft- 
druck zur VerfUgung. Aufierdem sind der Vorgebla- 
semotor 1 1 und der Hauptmotor 10 an einen zu der 
Abgasturbine 15 fuhrenden gemeinsamen Abgas- 
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sammler 16 angeschlossen, urn die beiderseitigen 
AbgasdrUcke einander anzugleichen, aus den bei- 
den zusammengefafiten Abgasstromen ein gemein- 
sames R gelsignal abliten zu konnen und urn das 
Gewicht der Brennkraftmaschine weiter zu senken. 5 

Von einem Leistungsmelder 17 des Hauptmo- 
tors 10 ist wenigstens ein zweistufiger Abgasturbo- 
lader 18 parallel zu der Serienschaltung des Vorge- 
blases 19 und des von der Abgasturbine 15 ange- 
triebenen LadegeblSses 20 zuschaltbar. Damit 10 
kann man den VorgeblSsemotor 11 entsprechend 
seinem prozentualen Anteil an der Ladeleistung 
verkleinern. Bei der Zuschaltbarkeit lediglich eines 
zweistufigen Abgasturboladers 18 halbiert sich die 
notwendige Gr60e des Vorgebla'semotors 11 und 75 
bei der gestaffelten Zuschaltbarkeit zweier zweistu- 
figer Abgasturbolader 18 drittelt sich die notwendi- 
ge Gro/te des VorgeblSsemotors 11. Die Zuschal- 
tung ines ersten zweistufigen Abgasturboladers 18 
erfolgt bei etwa 50% der Leistung des Hauptmotors 20 
10, wogegen der mit dem Vorgeblase 19 in Serie 
liegende und von dem Ladegebla'se 20 und der 
Abgasturbine 15 gebildete einstufige Abgasturbola- 
der 21 schon bei etwa 20% der Nenndrehzahl des 
Hauptmotors 10 beginnend Ladeleistung beisteuern 25 
kann. 

Dadurch, da/3 der Hauptmotor 10 ohne Zwi- 
schenfUgung eines Wechselgetriebes zum Antrieb 
eines Kraftfahrzeuges eingesetzt ist, wird das Ei- 
gengewicht des Kraftfahrzeugs betrachtlich redu- 30 
ziert, laflt sich die Beschleunigung insbesondere 
beim Anfahren stark erhohen und entfallt zusam- 
men mit jedwedem Untersetzungswechsel eine 
Zugkraftunterbrechung, die vor allem beim Be- 
schleunigen des Kraftfahrzeugs als unerwdnschte 35 
Unstetigkeit in Erscheinung tritt. Das Gewicht des 
eingesparten Wechselgetriebes ist im allgemeinen 
nahezu so grofl wie das Gewicht des nackten Fahr- 
zeugmotors. Die Gro/te des VorgeblSsemotors 11 
betra'gt etwa ein Zehntel der Grofle des Hauptmo- 40 
tors 10 und die Gr&Be des fUr das VorgeblSse 19 
zusatzlich vorgesehenen elektrischen Startermotors 
22 etwa ein Zehntel der Gr5/te des Vorgebla'semo- 
tors 11. 

Der Leistungsregler 23 des kleineren Vorgebla- 45 
semotors 11 umfaflt au/ter dem an den Ladeluft- 
sammler 14 angeschlossenen Ladeluftdruckmesser 
24 und den ebenfalls zum Ladeluftsammler 14 fUh- 
renden Ladelufttemperaturmesser 25 einen Dreh- 
zahlgeber 26. Zusammengenommen bewirken die- 50 
se Sensoren die Einregelung eines bei gleichblei- 
bender Ladelufttemperatur konstanten Ladeluft- 
drucks und bei steigender Ladelufttemperatur ent- 
sprechend reduzierten Ladeluftdrucks. Eine AbhSn- 
gigkeit vom Fahrpedal des als Fahrmotor dienen- 65 
den Hauptmotors 10 besteht jedoch nicht. 

Zur Betriebsregelung des Hauptmotors 10 sind 
ein an d ssen Kuppiung 27 endender Lastsensor 



28, ein ebenfalls dort angeschlossener Drehzahlge- 
ber 29, ein an den Abgassammler 16 angeschlos- 
sener Abgasdruckmesser 30 und ein ebenfalls zum 
Abgassammler 16 fDhrender Abgastemperaturmes- 
ser 31 zum Leistungsmelder 17 zusammengefa/3t. 
Diese Sensoren bewirken relativ zur Fahrpedalstel- 
lung die Kraftstoffmengenregelung sowie die Zu- 
schaltung des wenigstens einen zweistufig ausge- 
bildeten zusatzlichen Abgasturboladers 18. 

Bei der Inbetriebnahme der Brennkraftmaschi- 
ne wird das Vorgeblase 19 zunachst vom elektri- 
schen Startermotor 22 Uber eine Starterkupplung 
32 solange angetrieben, bis in dem mit dem Vorge- 
blSse 19 Ober eine Kuppiung 33 und einen Variator 
34 verbundenen kleineren Rotationskolben-Diesel- 
motor 11 ein fOr dessen SelbstzOndung ausrei- 
chendes Temperatur- und Druck-Niveau erreicht 
ist. In dieser Anfangsphase wird die Ober einen 
Ansaugfilter 35 der Umgebung entnommene und 
vom Vorgebl§se 19 verdichtete Luft Uber eine Um- 
gehungsleitung 36 allein dem VorgeblSsemotor 11 
zugeleitet, indem die zum Ladegeblase 20 beste- 
hende Verbindung vom einen Sperrschieber 12 der 
Sperrschiebereinrichtung 12 + 13 blockiert ist und 
die zwischen dem Vorgeblasemotor 11 und dem 
Ladeluftsammler 14 bestehende Verbindung vom 
anderen Sperrschieber 13 der Sperrschieberein- 
richtung 12 + 13. Umgekehrt wird die Umgehungs- 
leitung 36 blockiert und der Normalpfad der Lade- 
luft freigegeben, wenn die Sperrschiebereinrichtung 
12 + 13 mit dem Erreichen einer vorgegebenen 
Drehzahl des VorgeblSsemotors 1 1 vom Drehzahl- 
geber 26 ein diesbezUgliches Schaltsignal erha'lt. 
Dann stromt bereits Abgas Uber den Abgassamm- 
ler 16 und die Abgasturbine 15 zum Auspufftopf 
37. 

Der Hauptmotor 10 wird mit Hilfe des vom 
Vorgeblase 19 und dessen Motor 11 in Betriebsbe- 
reitschaft gebrachten TotpunktOberwinders 38 qua- 
si aus der Grundstellung des Fahrpedals heraus 
gestartet, und zwar durch das Offnen des den 
TotpunktUberwinder 38 mit dem Ladeluftsammler 
14 verbindenden Zweiwegeventils 39. Der Tot- 
punktUberwinder 38 bietet der Druckluft eine grofle 
WirkungsflMche bei einer gro/ten KraftGbersetzung 
und hat am Hauptmotor allenfalls fUr dessen erste 
Umdrehung zu sorgen. Danach wird er sofort wie- 
der in seine Bereitschaftsstellung zurUckversetzt. 
Nachdem der Hauptmotor 10 von alien sonst Ubli- 
chen Nebenaggregaten entkoppelt ist, steht seine 
ganze Leistung ausschlietflich zum Beschleunigen 
des ihm zugeordneten Kraftfahrzeugs zur VerfO- 
gung. Mit dem Anhalten des Kraftfahrzeugs kommt 
auch der Hauptmotor 10 der aufgeladenen Brenn- 
kraftmaschine zum Stehen und mufi dann beim 
Wiederanfahren mit Hilfe des ladeluftbetStigten 
TotpunktOberwinders 38 erneut gestartet werden. 
Der zweistufige zusStzliche Abgasturbolader 18 
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hat mit dem einstufigen Abgasturbolader 21 den 
Auspufftopf 37 gemeinsam, ist mlt einem eigenen 
Ausaugfilter 40 ausgestattet, kann abgasseitig Uber 
ein erstes Schaltventil 41 an den Abgassammler 16 
angeschiossen werden und ladeluftseitig Uber ein 
zweites Schaltventil 42 mit dem Ladeluftsammler 
14 in Verbindung treten. Geoffnet werden die bei- 
den Schaltventile 41 und 42 bei etwa 50% der 
Leistung des Hauptmotors 10 auf ein entsprechen- 
des Signal des Leistungsmelders 17, was in der 
Zeichnung durch gestrichelt wiedergegebene Si- 
gnalleitungen angedeutet ist. Innerhalb des zwei- 
stufigen Abgasturboladers 18 trcibt die vom Abgas 
zuerst durchstromte Abgasturbine das als Nachver- 
dichter dienende Ladegeblase und die vom Abgas 
zuletzt durchstromte Abgasturbine das als Vorver- 
dichter dienende Ladegeblase. 

Urn den Zunddruck zu senken und dadurch 
eine Bauteileschonung Oder eine weitere Verkleine- 
rung und Erleichterung der Bauteile zu erreichen, 
sind der Vorgeblasemotor 11 und der Hauptmotor 
10 mit je einer in ihrer Gesamtbetriebszeit Oder 
zumindest in ihrer Warm lauf phase aktivierten Dau- 
ergluhzundeinrichtung versehen. AuBerdem sind 
der Vorgeblasemotor 11 und der Hauptmotor 10 
mit je einer uber 360° Drehwinkel der Rotationskol- 
ben ununterbrochen arbeitenden Dieseloleinspritz- 
einrichtung versehen, so da/3 man mit einer we- 
sentlich einfacheren Einspritzpumpe auskommt, 
eine praktisch ununterbrochene Drehmomententfal- 
tung uber 360° Kurbelwinkel erzielt wird und sich 
der absolute SpitzenzOnddruck und die absolute 
Spitzentemperatur betrachtlich verringern. 

Patentansprtiche 

1. Aufgeladene Brennkraftmaschine, bei der lade- 
luftseitig ein von einem gesonderten Motor (11) 
angetriebenes Vorgeblase (19) einem von ei- 
ner Abgasturbine (15) angetriebenen Ladege- 
blase (20) in Serie vorgeschaltet ist und nach 
dem stromabwarts letzten Ladegeblase (20) 
ein Ladeluftdruckmesser (24) zur Beeinflus- 
sung der Ladeluftmenge vorgesehen ist, da- 
durch gekennzeichnet, da/3 als gesonderter 
Motor (11) fur das Vorgeblase (19) und als 
Hauptmotor (10) je ein Rotationskolben-Diesel- 
motor mit niedriger Verdichtung bei stark un- 
gleicher Leistungsdimensionierung von Haupt- 
motor (10) und kleinerem Vorgeblasemotor 
(11) verwendet ist, das Vorgeblase (19) als 
volumetrischer Verdichter fUr den hohen 
Anlauf-Ladeluftdruck ausgebildet ist und zu- 
satzlich zu seinem Motor (11) einen elektri- 
schen Startermotor (22) aufweist, zwischen 
dem Luftausgang des Vorgeblases (19) und 
dem Ladelufteinla/3 des Vorgeblasemotors (11) 
eine Sperrschiebereinrichtung (12 + 13) zur an- 



fSmglichen Alleinladung des Vorgeblasemotors 
(11) vorgesehen ist, am Hauptmotor (10) fUr 
dessen jeweils erste Umdrehung ein vom Vor- 
geblase (19) und dessen Motor (11) in Be- 

5 triebsbereitschaft gebrachter ladeluftbetatigter 

Totpunktiiberwinder (38) vorhanden ist und der 
Ladeluftdruckmesser (24) zusammen mit ei- 
nem nahebei angeordneten Ladelufttempera- 
turmesser (25) zur Regelung des gegendber 

io dem hohen Anlauf-Ladeluftdruck temperaturab- 

hangig niedrigeren Betriebs-Ladeluftdrucks des 
Hauptmotors (10) durch einen Leistungsregler 
(23) des Vorgeblasemotors (1 1 ) eingesetzt ist. 

75 2. Brennkraftmaschine nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, da/3 der Vorgeblasemotor (11) 
mit der anfanglichen Einschrankung durch die 
Sperrschiebereinrichtung (12 + 13) an einen mit 
dem Hauptmotor (10) gemeinsamen Ladeluft- 

20 sammler (14) angeschiossen ist. 

3. Brennkraftmaschine nach Anspruch 1 Oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, dafl der Hauptmotor 
(10) und der Vorgeblasemotor (11) mit mehr 

25 als einem Rotationskolben ausgestattet sind. 

4. Brennkraftmaschine nach einem der Anspru- 
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, da/3 der 
Hauptmotor (10) und der Vorgeblasemotor (11) 

30 in ihrer geometrischen Verdichtung Uberein- 

stimmen. 

5. Brennkraftmaschine nach einem der AnsprU- 
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, da£ der 

35 VorgeblSsemotor (11) und der Hauptmotor (10) 

an einen zu der Abgasturbine (15) fUhrenden 
gemeinsamen Abgassammler (16) angeschios- 
sen sind. 

40 6- Brennkraftmaschine nach einem der Anspru- 
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, da/3 von 
einem Leistungsmelder (17) des Hauptmotors 
(10) wenigstens ein zweistufiger Abgasturbola- 
der (18) parallel zu der Serienschaltung des 

45 Vorgeblases (19) und des von der Abgasturbi- 

ne (15) angetriebenen LadegeblSses (20) zu- 
schaltbar ist. 

7. Brennkraftmaschine nach einem der AnsprU- 
so che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, da/3 der 

Hauptmotor (10) ohne ZwischenfUgung eines 
Wechselgetriebes zum Antrieb eines Kraftfahr- 
zeuges eingesetzt ist. 

55 8. Brennkraftmaschine nach einem der AnsprU- 
che 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, da/3 der 
Vorgeblasemotor (11) und der Hauptmotor (10) 
mit je iner in ihrer Gesamtbetri bszeit Oder 
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zumindest in ihrer Warmlaufphase aktivierten 
DauerglOhzGndeinrichtung versehen sind. 

9. Brennkraftmaschine nach ernem der AnsprU- 

che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, da/3 der 5 
Vorgeblasemotor (11) und der Hauptmotor (10) 
mit je einer Uber 360° Drehwinkel der Rota- 
tionskolben ununterbrochen arbeitenden Die- 
seloleinspritzeinrichtung versehen sind. 

10 



15 



20 



25 



30 



35 



40 



45 



50 



55 



JSDOCID: <EP 0492272A1_I_> 




4SOOCID: <EP 0492272A1 J_> 



7 



i 



Europaisches 
Patcntamt 



EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT 



Nvmmm 4m Aib«Mb 



EP 91 12 1206 



EINSCHLAGIGE DOKUMENTE 



KmmrtcfareiBg dea Dokumeats nit Aagabe, nmt aforderlkh, 
dcr meflgcblkfacn TcUe 



BcuMI 
Ampf ucb 



KLASSIFTKATTON DEM 
ANMELDUNG (Int. <XS ) 



FR-A-2 474 591 (MAN) 

* Selte 1, Zelle 1-19 * 

* Selte 5, Zelle 1-31 * 

* Selte 7, Zelle 37 - Selte 8, Zelle 8 * 

* Selte 11, Zelle 1-11 * 

* Abblldungen 1-2 * 

PATENT ABSTRACTS OF JAPAN 

vol. 4. no. 158 (H-39)(640) 5. November 1980 

& JP-A-55 109 727 ( KAWASAKI HEAVY I NO LTD ) 23. 

Auguit 1980 

* Zusawnenfa stung * 

PATENT ABSTRACTS OF JAPAN 

vol. 4. no. 158 (H-139)(640) 5. November 1980 
& JP-A-55 109 728 ( KAWASAKI HEAVY I NO LTD ) 23. 
August 1980 

* Zusanmnfassung * 

GB-A-2 090 913 (KTU) 

FR-A-2 136 611 (AKTIEBOLAGET GOTAVERKEN) 
GB-A-2 015 644 (KUHNLE KOPP * KAUSCH) 
US-A-4 669 269 (KTU) 



t wurde fur alfe Pi 



F02B37/04 
F02B37/00 



SACHCEBIETE (hrt- CLS ) 



F02B 



0EN HAAG 



26 MAERZ 1992 



K LINGER T.G. 



KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE 



X : voo btsoni o er M«uton| all do bctraebttt 
Y : von besoorftrtr Mcutvng in V«Wnrfuni alt 
un4mm VvttffatttchuBt 4m*tbm> fc*l«gori« 
A : tachnologfKhar Hlntvjgpmi 
O : aichtsdhriftfl<*« Offesh&nmg 
P : ZnUch«iUt«rstttr 



T : 4m Erflud aa* zogrvnte Iictgvtfc Tbaoriea oetr 
E : Uteres PatnttfoftuiiM&t, 4±s Jodoch «rrt an Urn 

each 4mm AaawMotatam vwOfffcatllcet woda 1st 
D : la 4m Aaaalieag tagaflianas Dofcumeat 
L : ant aaian Grtoln aafefUhitas Ddunaait 



A : Mltgilt* 4m gWcbea Pmt«ntfaniH«, llb«atesdBi 



JSDOCID: <EP 04S2272A1_ 



